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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Bremssystem fur ein Schienenfahrzeug 

® Die vorliegende Erflndung stellt ein Bremssystem fur 
ein Schienenfahrzeug (1) vor. Dieses enthalt eine Haupt- 
luftbehalterleitung (42), die von einer Drucklufterzeu- 
gungseinrichtung (22) gespeist wird, und eine Hauptluft- 
leitung (43), die uber ein Zugbremsventil (41) von der 
Drucklufterzeugungseinrichtung (22) gespeist wird, wo- 
bei jedem Drehgestell (3) wenigstens eine Druckluftlei- 
tung (44) zugefuhrt ist, welche uber ein Absperrventil (27), 
ein Ruckschlagventil (32) und einen Druckluftbehaiter (33) 
mit der Hauptluftbehalterleitung (42), verbunden ist, wel- 
che Betriebsbremsventile zur Beaufschlagung von Brem- 
sen (34, 25) des Drehgestells (3) speist, und welche eine 
Steuereinheit (31c) fur die Federspeicherbremse und/ 
oder weitere Steuereinheiten (31 d, 31 e) fur weitere Hilfs- 
aggregate (36, 37) speist. Hierbei sind das Ruckschlagven- 
til (32) und/oder der Druckluftbehaiter (33) erfindungsge- 
mafc im Drehgestell (3) angeordnet. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Bremssy stem fiir ein Schienen- 
fahrzeug gemaB dem OberbegrifF des Anspruches 1, Ferner 
betrifft die Erfindung ein Drehgestell nach den Oberbegrif- 
fen der Anspriiche 6 und 7. 

Moderne Bremssysteme fiir Schienenf ahrzeuge umfassen 
sowohl pneumausch und/oder hydraulisch als auch elektro- 
nisch zu steuernde Komponenten. Haufig kommen dabei 
pneumatische Systeme zum Einsatz, mittels denen sowohl 
die Bremseinrichtungen des Schienenfahrzeugs als auch 
weitere Hilfsaggregate wie Federspeicherbremsen, Spur- 
kranzschrnierung, Putzklotz, Sandungseinrichtung etc. an- 
gesteuert werden. Hierzu weist das Schienenfahrzeug eine 
Drucklufterzeugungseinrichtung auf, welche in der Regel 
direkt einen Haupduftbehalter und eine daran angeschlos- 
sene Hauptluftbehalterleitung sowie femer iiber ein Zug- 
bremsventil eine Hauptluflleitung speist. Die Bremseinrich- 
tung des Zugfahrzeugs und die Hilfsaggregate werden dabei 
durch die Hauptluftbehalterleitung mit Druckluft versorgt 
Dazu werden auch Hilfsaggregate des Zugverbandes, wie 
zum Beispiel Turbffnungseinrichtungen durch die Haupt- 
luftbehalterleitung gespeist Die iiber das Zugbremsventil 
gespeiste Haupduftleitung dient zum Ansteuern der einzel- 
nen Wagenbremsen eines Zugverbandes und kann auch als 
zusatzliche weitere Ansteuerung fiir die Bremsensysteme 
des Zugfahrzeugs genutzt werden. 

Ein derartiger Aufbau erfordert jedoch umfassende pneu- 
matische Installationen im Zugverband und insbesondere 
zwischen den Fuhrerstanden und den Drehgestellen des 
Zugfahrzeugs. Dadurch ist die Konstruktionsfreiheit bei der 
Ausgestaltung derartiger Schienenf ahrzeuge begrenzt, da 
ein erheblicher Raumbedarf erforderlich ist Von weiterem 
Nachteil sind das Gewicht dieser Installationen und der ins- 
besondere fiir die Montage erforderliche Aufwand. Eine 
derartige pneumatische Steuerungseinheit ist z. B. aus der 
EP0 855 319 A2bekannt. 

In den Dokumenten US 5,503,469 und US 5,538,33 1 sind 
ferner elektropneumatische Bremssysteme beschrieben, bei 
denen Zentralrechner als Steuereinheit zum Einsatz kom- 
men, um das System zu vereinfachen und Komponenten wie 
z. B. Mikroschaiter einzusparen. Ferner erlaubt der Zentral- 
rechner eine Verkniipfung unterschiedlicher elektro-pneu- 
matischer Fahrzeugsysteme mittels einer entsprechenden 
Programmierung. Aus der DE 28 40 262 C2 ist es schlieB- 
lich bekann t, aktuelle Betriebsdaten in einem Zentralrechner 
zu verarbeiten und bei der Ansteuerung der Bremseinrich- 
tungen zu beriicksichtigen. 

In der deutschen Patentanmeldung DE 195 13 004 A 1 
wird zur Vereinfachung eines Bremssystems eine Zusam- 
menfassung der elektronischen und pneumatischen oder hy- 
draulischen Steuer- und/oder ttberwachungselemente des 
Bremssystems in einer Einheit vorgeschlagen, Diese Bau- 
weise hat den Vorteil, daB sich der Installationsauf wand we- 
nigstens im Fahrzeugaufbau verringert. Allerdings ist auch 
bei dieser Bauform eine umfassende Verrohrung zwischen 
dem Flihrerstand und den Drehgestellen des Schienenfahr- 
zeugs erforderlich, um die pneumatische Ansteuerung der 
Brems- und Hilfsaggregate zu ermoglichen. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein 
Bremssystem fiir ein Schienenfahrzeug bereitzustellen, bei 
dem der bauliche Aufwand fiir das Ansteuerungssystem der 
Betriebsbremse und eventueller Hilfsaggregate verringert 
ist 

Diese Aufgabe wird durch die Weiterbiidung eines gat- 
tungsgemSBen Bremssystems mit dem kennzeichnenden 
Merkmal des Anspruches 1 geldst 

Durch diese bauliche Dezentralisierung des Bremssy- 



stems konnen somit die fur die Funktion erforderlichen Ein- 
richtungen vorteilhafterweise dort angeordnet werden, wo 
sie auch tatsachlich ihre Wirkung entfalten sollen. Da da- 
durch zwischen jedem Drehgestell und dem Fahrzeugaufbau 
5 bereits eine Zuleitung von der Hauptluftbehalterleitung aus- 
reichend ist, verringert sich der bauliche Aufwand zwischen 
diesen Bereichen wesentlich. 

Ein weiterer Vorteil der vorliegenden Erfindung liegt 
darin, daB auf diese Weise sehr kurze Verrohrungswege im 

10 Drehgestell zum Beispiel fiir die Aufteilung des Ansteuer- 
drucks auf die einzelnen Achsen entstehen. Dadurch lassen 
sich sowohl die Materialkosten als auch das Gewicht der 
Anordnung verringern. 
Ein weiterer wesentlicher Vorteil der vorliegenden Erfin- 

15 dung liegt darin, daB das Ruckschlagvendl und/oder der 
Druckluftbehalter vorab im Drehgestell montiert werden 
kann und sich somit die Endmontage des Schienenfahrzeugs 
wesendich vereinfacht Dadurch lassen sich gunstigere Fer- 
tigungsablaufe erzielen, was sich vorteilhaft hinsichtlich der 

20 Fertigungsdauer und der Kosten auswirkt. 

Das erfindungsgemaBe Bremssystem ermoglicht femer 
eine wesentliche logistische Vereinfachung gegenliber be- 
kannten Systemen, wodurch es zuverlassiger und einfacher 
zu uberwachen ist 

25 Von weiterem Vorteil ist hierbei, daB damit im Fahrzeug- 
aufbau mehr Platz fur andere Einrichtungen zur Verfiigung 
steht Die Anordnung des Riickschlagventils und/oder des 
Druckluftbehalters im Drehgestell ist dabei relativ unproble- 
matisch, da hier ausreichend Platz vorhanden ist Daher er- 

30 weitem sich die konstrukdven Moglichkeiten fur die Gestal- 
tung des Schienenfahrzeugs. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind Gegen- 
stand der Unteranspriiche. 
Dadurch, daB der Rahmen oder andere konstruktive Eie- 

35 mente des Drehgestells zumindest abschnittsweise als 
Druckluftbehalter ausgebildet ist, kann der Platzbedarf in 
diesem Bereich weiter verringert werden. Dabei wird die 
Rahmenstruktur des zumeist als SchweiBkonstruktion aus- 
gebildeten Drehgestells in besonders giinstiger Weise ausge- 

40 nutzt Im Rahmen des Drehgestells vorliegende Hohlraume 
werden so neben ihrer statischen auch einer zusatzlichen 
Nutzung zugefuhrt. Hierdurch verringert sich auch der kon- 
strukdve Aufwand, da kein zusatzlicher Druckluftbehalter 
in diesem Bereich angeordnet werden muB. Die zur Auf- 

45 nahme der Druckluft erforderliche Dichtigkeit im Rahmen 
kann dabei mit herkommlichen Mitteln durch Dichtschwei- 
Ben etc. hergestellt werden. 

Altemativ ist es auch moglich, daB der Rahmen oder an- 
dere konstrukdve Elemente des Drehgestells zumindest ab- 

50 schnittsweise zur Aufhahme des Druckluftbehalters vorge- 
sehen ist. Dann werden die in der Rahmenstruktur vorlie- 
genden Freiraume in giinstiger Weise genutzt, so daB der 
Platzbedarf fiir den Druckluftbehalter gering gehalten wer- 
den kann. Dabei ist es auch moglich, die Rahmenstruktur als 

55 teilweise oder vollstandig geschlossene Umhullung in ei- 
nem Bereich auszubilden und den Druckluftbehalter einzu- 
fiigen. Dann kann der Rahmen auch als Schutzorgan fiir den 
Druckluftbehalter gegenliber aufieren Ein wirkungen dienen. 
Von weiterem \brteil ist es, wenn die Ansteuerung des 

60 Zugbremsventils, der Betriebsbremsventile, sowie die Akti- 
vierung der Steuereinheit fur die Federspeicherbremse und/ 
oder der weiteren Steuereinheiten fur die weiteren Hilfsag- 
gregate iiber lokale, elektronische Bremssteuereinheiten, die 
Qber einen gemeinsamen Bremsdatenbus miteinander ver- 

65 bunden sind, erfolgt Damit lafit sich die Anzahl der Steuer- 
leitungen zwischen den Fuhrerstanden und den Drehgestel- 
len des Schienenfahrzeugs weiter verringern. Der Installati- 
onsaufwand kann so weiter reduziert werden, was sich auch 
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positiv auf das Gewicht und die Kosten der Anordnung aus- 
wirkt A Is Verbindung zwischen den Fuhrerstanden und den 
Drehgestellen sind damit im wesentlichen lediglich noch die 
beiden aus Sicherheitsgriinden getrennten Druckluftleitun- 
gen, namlich die Haupduftbehalterleitung und die Haupt- 
lufdeitung erforderlich. Da zudem ferner nur ein einzelner 
Datenbus zur Herstellung der elektronischen Verbindung 
zwischen dem Drehgestell und den Fiihrerstanden erforder- 
lich ist, kann die Anzahl der Schnitlstellen zwischen diesen 
Bereichen gering gehalten werden. Der konstruktive Auf- 
wand fur das Gesamtsystem verringert sich dadurch weiter, 
wobei ein modularer Aufbau der dezenlralen Steuereinrich- 
tungen mit \forabmontage in den Drehgestellen erzielbar ist. 

Wenn den lokalen Bremssteuereinheiten Signale der vom 
Lokfuhrer bedienbaren Vorgabeeinrichtungen und Signale 
von Einrichtungen zur Erfassung von aktuellen Betriebsgro- 
Ben - wie Schlupf, Achslast, Raddrehzahl, Ist-Verzogerung 
und Drehgestellast - und/oder Signale von Einrichtungen 
zur tJberwachung und automadschen Betriebsfuhrung 
(ATO, ATC, ATP) eingangsseitig vorliegen, kann eine be- 
darfsgerechte Aktivierung des Bremssystems durchgefuhrt 
werden. Das Bremsverhalten des Schienenfahrzeugs kann 
somit auch bei unterschiedlichsten Schienenfahrzeugen und 
Umgebungsbedingungen vergleichbar gehalten werden, was 
den Komfort zum Beispiel in Personenziigen wesentlich er- 
hoht. 

GemaB einem weiteren Aspekt der vorliegenden Erfin- 
dung wird ein Drehgestell fur ein Schienenfahrzeug bereit- 
gestellt, bei dem der Rahmen und/oder andere konstruktive 
Elemente des Drehgestells zumindest abschnittsweise als 
Druckluftbehalter ausgebildet ist. 

Dieses erfindungsgemaBe Drehgestell zeichnet sich durch 
eine funktionelle Mehrfachnutzung aus. So dient es in iibli- 
cher Weise weiter zur Lagerung der Achsen und Aufhahme 
der durch den Wagenkasten aufgebrachten Last. Zusatzlich 
dient es auch als Hohlkdrper, in dem Druckluft gespeichert 
werden kann. Das erfindungsgemaBe Drehgestell stellt da- 
her ein besonders vorteilhaftes Modul zur Vereinfachung ei- 
nes Schienenfahrzeugs dar. Damit sind wesentliche kon- 
struktive, montagetechnische und finanzielle Vorteile erziel- 
bar. 

Alternadv wird gemaB einem weiteren Aspekt der Erfin- 
dung ein Drehgestell fur ein Schienenfahrzeug bereitge- 
stellt, bei dem der Rahmen und/oder andere konstruktive 
Elemente des Drehgestells zumindest abschnittsweise zur 
Aufnahme eines separaten Druckluftbehalters ausgebildet 
ist. Damit ist es moglich, im Inneren des Drehgestells einen 
somit geschUtzt angeordneten Druckluftbehalter aufzuneh- 
men, ohne daB ein wesentlicher zusatzlicher Platzbedarf da- 
fiir erforderlich ist. 

Wenn im oder am Drehgestell ein Ruckschlagventil einer 
Druckluftleitung angeordnet ist, welches zur Zufuhr von 
Druckluft aus der Hauptluftbehalterleitung zu Betriebs- 
bremsventilen zur Beaufschiagung von Bremsen des Dreh- 
gestells bzw. zum Speisen der Steuereinheit fiir die Feder- 
speicherbremse und/oder weiterer Steuereinheiten fur wei- 
tere Hilfsaggregate vorgesehen ist, kann ein Drehgestellmo- 
dul bereitgestellt werden, welches bereits wesentliche zur 
Steuerung eines Bremssystems erforderliche Einrichtungen 
integral aufweist. Ein derartiges Drehgestell kann so vorteil- 
hafter Weise wesentlich zur Verringerung des Montageauf- 
wands fur ein Schienenfahrzeug beitragen. 

Die Erfindung wird nachfolgend in AusfUhrungsbeispie- 
len anhand der Figuren der Zeichnung naher erlautert. Es 
zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Schienenfahr- 
zeugs, in welchem das erfindungsgemaBe Bremssystem an- 
geordnet ist; und 



Fig. 2 eine Systemdarstetiung des erfindungsgemaBen 
Bremssystems. 

GemaB der schematischen Darstellung in Fig. 1 weist ein 
Schienenfahrzeug 1 im wesentlichen einen Fahrzeugaufbau 

5 2 und im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel drei Drehge- 
stelle 3 auf. Das Schienenfahrzeug 1 ist hier als Zugfahrzeug 
dargestellt, wobei auch weitere angetriebene oder nicht an- 
getriebene Fahrzeuge zur Ausbildung eines Zugverbandes 
angekoppelt sein konnen. 

10 In Fig. 1 ist die elektronische Ansteuerung des Bremssy- 
stems des Schienenfahrzeugs 1 gezeigt. Eine zentrale Steu- 
ereinheit 21 und eine Drucklufterzeugungseinrichtung 22 
sind im Fahrzeugaufbau 2 angeordnet. Die zentrale Steuer- 
einheit 21 erhait durch einen Fahrzeugdatenbus 23 Betriebs- 

15 daten iiber das gesamte Schienenfahrzeug. Die hieraus abge- 
leiteteri Steuerungsdaten fur das Bremssystem des Schie- 
nenfahrzeugs werden iiber einen Bremsdatenbus 24 an die 
Lufterzeugungseinrichtung und die lokalen Steuereinheiten 
31 und optional weiter vorhandenen Funktionsmodulen in 

20 den Drehgestellen 3 weitergegeben. Ober AnschluBeinhei- 
ten 25 konnen diese Daten auch an weitere Fahrzeuge eines 
Zugverbandes weiter geleitet werden. Die pneumatischen 
Einrichtungen sind aus Fig. 2 ersichtlich. 
In Fig. 2 ist schematisch das Bremssystem an einem 

25 Drehgestell 3 gezeigt. Die elektrischen Leitungen sind in 
Fig. 2 mit gestrichelten Linien dargestellt. Pneumatische 
Leitungen sind als durchgezogene Linien dargestellt. Die in 
einem Drehgestell 3 angeordeten Einrichtungen sind in ei- 
nem strichpunktierten Rahmen aufgenommen. 

30 Das elektronische Ansteuerungssystem weist somit die 
zentrale Steuereinheit 21 auf, welche vom Fahrzeugdaten- 
bus 23 und zusatzlich von einer vom Bediener des Schienen- 
fahrzeugs beaufschlagten Vorgabeeinrichtung 26 die zur 
Steuerung des Bremssystems erforderlichen Daten emp- 

35 fangt. Damit liegen der zentralen Steuereinheit 21 Informa- 
tionen Uber die Art des Zugverbandes, dessen Lange, Masse, 
Geschwindigkeit ebenso vor, wie auch aktuelle Betriebsgro- 
Ben wie Schlupf, Achslast, Raddrehzahl, Ist-Verzogerung 
und Drehgestellast beriicksichtigt werden konnen. Diese 

40 Daten werden von der zentralen Steuereinheit 21 ausgege- 
ben und uber den Bremsdatenbus 24 jeder lokalen Steuer- 
einheit 31 zugefuhrt Zur Verdeutlichung der Funktions- 
weise ist diese lokale Steuereinheit 31 in Fig. 2 in einzelne 
Steuereinheitsbereiche 31a bis 31f fUr unterschiedliche an- 

45 zusteuernde Einrichtungen aufgeteilt. Durch den Bremsda- 
tenbus 24 wird zudem auch ein Zugbremsventil 41 ange- 
steuert. 

Das pneumatische System des Schienenfahrzeugs 1 weist 
die Drucklufterzeugungseinrichtung 22 auf, durch welche 

50 eine Haupduftbehalterleitung 42 gespeist wird. Ferner wird 
uber das Zugbremsventil 41 auch eine HauptlufUeitung 43 
gespeist. An die HauptlufUeitung 43 konnen iiber entspre- 
chende Vorrichtungen die einzelnen Fahrzeuge eines Zug- 
verbandes angeschlossen werden. Hierbei wird ein Druck 

5S vorgegeben, bei dem die Zugbremsen vollstandig gelost 
sind. Dieser Druck kann durch Einwirkung der zentralen 
Steuereinheit 21 derart eingestellt werden, daB das Schie- 
nenfahrzeug in gewunschter Weise gebremst wird. 
Die Haupduftbehalterleitung 42 dient zur Ansteuerung 

60 der Bremseinrichtungen eines Drehgestells 3 des Zugfahr- 
zeuges. Hierzu zweigt sich eine Druckluftleitung 44 von der 
Haupduftbehalterleitung 42 ab und ftihrt Druckluft iiber ein 
Absperrvendl 27 zu einem im Drehgestell 3 angeordneten 
Riickschlagvendl 32 und einen Druckluftbehalter 33. Dieser 

65 Druckluftbehalter 33 dient zur Sicherstellung der Einsatzfa- 
higkeit der Bremseinrichtungen jedes Drehgestells 3 bei 
Ausfall der Haupduftbehalterleitung 42. 

Weiter sind an diese Druckluftleitung 44 in dieser Aus- 
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fiihrungsform die lokalen Steuereinheiten 31a bis 31 e ange- 
koppelt. Die lokalen Steuereinheiten 31a und 31b weisen 
hierbei Betriebsbremsventile auf, mittels denen der erfor- 
derliche Bremszylinderdruck in Bremseinrichtungen 34 und 
35 stufenlos einstellbar ist. 5 

Des weiteren versorgt die Druckluftleitung 44 auch die 
lokale Steuereinheit 31c, durch welche Federspeicherbrem- 
sen in den Bremseinrichtungen 34 und 35 aktivierbar sind. 

Die DruckLufUeitung 44 versorgt zudem eine lokale Steu- 
ereinheit 31d, durch welche Putzklbtze 36 ansteuerbar sind. 10 
Weiter wird eine lokale Steuereinheit 31e versorgt, welche 
zur Ansteuerung einer Spurkranzschmierungseinrichtung 37 
dient 

In der vorliegenden Ausruhrungsform gemMB Fig. 2 ist 
zudem eine weitere lokale Steuereinheit 31f gezeigt, welche 15 
nicht zwingend im Drehgestell 3 angeordnet sein muB und 
zum Aktivieren einer Sandungseinrichtung 38 dient. Diese 
Einrichtungen 38 k6nnen jedoch auch direkt an die Druck- 
luftbehalterleitung 42 anstelle an die Druckluftleitung 44 
angekoppeit sein. 20 

In der vorliegenden Ausruhrungsform arbeiten sowohl 
das Zugbremsventil 41 als auch die Bremsventiie in den lo- 
kalen Steuereinheiten 31a und 31b nach dem Ruhestrom- 
prinzip. Im Falle einer Stoning des Systems entluftet das 
Zugbremsventil 41 daher die Hauptluftleitung, wahrend die 25 
Bremsventiie die Bremseinrichtungen 34 und 35 beliiftet 
werden. Dadurch wird eine Notbremsung ausgelost. 

In Fig. 2 ist die Erfindung am Beispiel eines Drehgestells 
3 erlautert. Je nach Art und Aufbau kann das Schienenfahr- 
zeug 1 eine unterschiedliche Anzahl an Drehgestellen 3 auf- 30 
weisen. In der Regel weist das FUhrungsfahrzeug zwei oder 
wie in Fig. 1 gezeigt drei Drehgestelle 3 auf. Diese Drehge- 
stelle 3 sind wie oben erlautert als dezentrale Modularsy- 
steme aufgebaut, welche vom Fahrzeugaufbau 2 noch uber 
den Bremsdatenbus 24 und die Druckluflleitung 44 ange- 35 
koppelt sind. 

Urn die BaugroBe im Drehgestell 3 gering halten zu kon- 
nen, kann der Druckluftbehalter 33 integral am Rahmen des 
Drehgestells 3 durch DichtschweiBen eines Teilbereichs 
hiervon ausgebildet sein. Altemativ kann der Druckluftbe- 40 
halter 33 auch in einen Teilbereich des Drehgestellrahmens 
eingebaut sein. Weiter kann erfindungsgemaB auch das 
Ruckschlagventil 32 am Drehgestellrahmen angeordnet 
sein. 

Das Ruckschlagventil 32 und/oder der Druckluftbehalter 45 
33 konnen einmal pro Drehgestell 3 oder fur jede Achse ein- 
zeln vorgesehen sein. Ferner kann auch nur das Ruckschlag- 
ventil 32 oder der Druckluftbehalter 33 im Drehgestell an- 
geordnet sein. 

Die lokalen Bremssteuereinheiten konnen zudem auch Si- 50 
gnale von Einrichtungen zur Oberwachung und automati- 
schen Betriebsfuhrung, z. B. ATO (Automatic Train Opera- 
tion), ATC (Automatic Train Control) oder ATP (Automatic 
Train Protection), zur Steuerung des Bremsvorgangs nutzen. 

Weitere wesentliche Aspekte der erfindungsgemaBen 55 
Bremssystems sind auch Gegenstand der parallelen deut- 
schen Patentanmeldungen vom gleichen Tage mit dem glei- 
chen Titel und den Anwaltsaktenzeichen KN08K03, 
KN08K04 und KN08K05, auf welche vollinhaltlich Bezug 
genommen wird. 60 

Die Erfindung schafft somit ein Bremssystem fur ein 
Schienenfahrzeug, bei dem wesentliche Brems- und Steuer- 
einrichtungen dezentral in den Drehgestellen 3 angeordnet 
sind. 

65 

Patentanspriiche 



Hauptiuftbehalterieitung (42), die von einer Druckluft- 
erzeugungseinrichtung (22) gespeist wird, und mit ei- 
ner Hauptluftleitung (43), die Uber ein Zugbremsventil 
(41) von der Drucklufterzeugungseinhchtung (22) ge- 
speist wird, wobei jedem Drehgestell (3) wenigstens 
eine Druckluftleitung (44) zugefuhrt ist, welche uber 
ein Absperrventil (27), ein Ruckschlagventil (32) und 
einen Druckluftbehalter (33) mit der Haupduftbehal- 
terieitung (42) verbunden ist, welche Betriebsbrems- 
ventile zur Beaufschlagung von Bremsen (34, 35) des 
Drehgestells (3) speist, und welche eine Steuereinheit 
(31c) fur die Federspeicherbremse und/oder weitere 
Steuereinheiten (31d, 31e) fiir weitere Hilfsaggregate 
(36, 37) speist, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Ruckschlagventil (32) und/oder der Druckluftbehalter 
(33) im Drehgestell (3) angeordnet sind. 

2. Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Rahmen und/oder andere konstruk- 
tive Elemente des Drehgestells (3) zumindest ab- 
schnittsweise als Druckluftbehalter (33) ausgebildet 
ist. 

3. Bremssystem nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Rahmen und/oder andere konstruk- 
tive Elemente des Drehgestells (3) zumindest ab- 
schnittsweise zur Aufnahme des Druckluftbehalters 
(33) vorgesehen ist. 

4. Bremssystem nach wenigstens einem der Anspru- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die Ansteue- 
rung des Zugbremsventils (41), der Betriebsbremsven- 
tile sowie die Aktivierung der Steuereinheit (31c) fur 
die Federspeicherbremse und/oder der weiteren Steuer- 
einheiten (31d, 31e) fur die weiteren Hilfsaggregate 
(36, 37) Uber lokale, elektronische Bremssteuereinhei- 
ten erfolgt, die uber einen gemeinsamen Bremsdaten- 
bus miteinander verbunden sind. 

5. Bremssystem nach wenigstens einem der Ansprii- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB den lokalen 
Bremssteuereinheiten Signale der vom Lokfuhrer be- 
dienbaren Vorgabeeinrichtungen (26) und Signale von 
Einrichtungen zur Erfassung von aktuellen Betriebs- 
gr5Ben - wie Schlupf, Achslast, Raddrehzahl, Ist-Ver- 
zogerung und Drehgestellast - und/oder Signale von 
Einrichtungen zur Uberwachung und automatischen 
Betriebsfuhrung (ATO, ATC, ATP) eingangsseitig vor- 
liegen. 

6. Drehgestell (3) fur ein Schienenfahrzeug (1), da- 
durch gekennzeichnet, daB dessen Rahmen und/oder 
andere konstruktive Elemente des Drehgestells (3) zu- 
mindest Abschnittsweise als Druckluftbehalter (33) 
ausgebildet ist. 

7. Drehgestell (3) fur ein Schienenfahrzeug (1), da- 
durch gekennzeichnet, daB der Rahmen und/oder an- 
dere konstruktive Elemente des Drehgestells (3) zu- 
mindest Abschnittsweise zur Aufnahme eines separa- 
ten Druckluftbehalters (33) ausgebildet ist. 

8. Drehgestell nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB darin bzw. daran ein Ruckschlag- 
ventil (32) einer Druckluftleitung (44) angeordnet ist, 
zur Zufuhr von Druckluft aus der Haupduftbehalteriei- 
tung (42) zu Betriebsbremsventilen zur Beaufschla- 
gung von Bremsen (34, 35) des Drehgestells (3) bzw. 
zum Speisen der Steuereinheit (31c) fur die Federspei- 
cherbremse und/oder weiterer Steuereinheiten (31d, 
31e) fur weitere Hilfsaggregate (36, 37). 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



1 . Bremssystem fur ein Schienenfahrzeug (1) mil einer 
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